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@ Verfahren zur Durchfuhrung der Zuordnung von Luftdruckkontrollvorrichtungen zu Radpositionen in einem 
Luftdruckkontrollsystern eines Kraftfahrzeuges 

(5]) Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Durchfuhrung 
der Zuordnung von Luftdruckkontrollvorrichtungen 4a bis 
4d zu den Radpositionen in eihem Luftdruckkontrollsy- 
stern eines Kraftfahrzeuges. Zur Durchfuhrung des Ver- 
fahrcns musscn in einer crsten Zentralcinheit 10 des Luft- 
druckkontrollsystems die Signale der Drehzahlsensoren 
12a bis 12d eines Schlupfregelsystems ausgewertet wer- 
den. Die Drehzahlsensoren 12a bis 12d ubertragen das 
von ihnen erzeugte Signal zuerst an eine zweite Zentral- 
einheit 16 des Schlupfregelsystems und von dort werden 
sie ijber einen Datenbus 18 an die erste Zentraleinheit 10 
ubertragen, um dort ausgewertet zu werden. Durch die- 
sen Datenubertragungsweg ist sichergestellt, daft das 
Luftdruckkontrollsystern die Funktionstuchtigkeit und die 
• Sicherheit des Schlupfregelsystems nicht einschrankt. 
1 Die Erfindung betrifft ferner ein Kraftfahrzeug mit einem 
» Luftdruckkontrollsystern, in dem das Verfahren durchge- 
fuhrt werden kann. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft ein Verfahren /.ur Durchfuhrung 
dcr Zuordnung von Luftdruckkontrollvorrichtungen zu Rad- 
posiiionen in einem Luftdruckkontrollsystem eines Kraft- 5 
fahrzeuges gemaB dem OberbegrifT des Anspruchs 1. Die 
Erfindung betrifft femer ein System gemaB dcm Oberbegriff 
des Anspruchs 6, mil dem das Verfahren clu rchfuhrbar ist. 

Aus sicherheitstechnischen Griinden muB der Reifen- 
druck von Kraft fahrzeugen regelmaBig uberpruft werden, 10 
was von dem Kraftfahrzeugfuhrer aus unterschiedlichen 
Griinden hiiufig versaumt wird. Deshaib sind bereits Luft- 
druckkontrollsysteme entwickelt worden, die jedem Rad zu- 
geordnet, eine Luftdruckkontrollvorrichtung enthalten, die 
den Luftdruck der Kraftfahrzeugreifen automatisch messen 15 
und zumindest eine kritische Abweichung von einem Sol- 
luftdruck dem Kraftfahrzeugfuhrer me 1 den. Die Luftdruck- 
kontrollvorrichtungen konnen z. B. in den Reifen einvulka- 
nisiert oder eingeklebt sein oder auch am oder im Ventil 
bzw. an oder in der Felge befestigt sein. Entsprechende Aus- 20 
bildungen sind bekannt. 

Aus der DE 196 18 658 A 1 ist ein Luftdruckkontrollsy- 
stem bekannt, bei dem jedem Reifen des Kraft fahrzeuges je- 
weils eine Luftdruckkontrollvorrichtung zugeordnet ist. 
Jede Luftdruckkontrollvorrichtung ubermittelt in regelmaBi- 25 
gen Abstanden ein gemessenes Drucksignal zusammen mil 
einer individuellen Kennung an eine Zentraleinheit. Durch 
die Ubermittlung einer individuellen Kennung wird vermie- 
den, daB die an die Zentraleinheit ubermittelten Daten bei- 
spielsweise mil Daten verwechselt werden, die von einem 30 
anderen Kraft fahrzeug ausgesendel werden. In der Zentral- 
einheit sind Werlepaare der Form (Kennung der Luftdruck- 
kontrollvorrichtung/Radposition) fur jedes Rad des Kraft- 
fahrzeuges gespeichert, so daB durch entsprechenden Ver- 
gleich in der Zentraleinheit darauf geschlosscn werden 35 
kann, welche Kennung mit dem dazugehorigen Drucksignal 
von welcher Radposition des Kraft fahrzeuges gesendet 
wird. Eine Abweichung des ubermittelten Drucksignals von 
einem vorgegebenen Wert an eine Radpostition wird dem 
Kraftfahrzeugfuhrer von der Zentraleinheit angezeigt, so 40 
daB diescr geeignete MaBnahmen einleitcn kann. 

Die Ausfuhrungen zeigen, daB das aus dcr 
DE 196 18 658 A 1 bckannte Luftdruckkontrollsystem nur 
dann cinwandfrei funktionieren kann, wenn in der Zentral- 
einheit die Zuordnungcn (Kennung der Luftdruckkontroll- 45 
vorrichtungen/Radposition) richtig gespeichert sind. Dem- 
entsprechend muB zumindest nach jedcr Vcranderung von 
Radpositionen (z. B. nach einem Reifen wechsel) am Kraft- 
fahrzcug cine neue Zuordnung vorgenommen werden, was 
in einem Zuordnungsmodus des Lufldruckkontrollsy stems 50 
geschieht. Bei dem aus der DE 196 18 658 A 1 bekannten 
Luftdruckkontrollsystem wird eine neue Zuordnung durch- 
gefuhrt, indein die Drehzahl an jeder Radposition des Kraft- 
fahrzeuges durch zwei unabhangige Scnsoren ge messen 
wird. Bei der erslen Art von Sensorcn handclt es sich urn die 55 
Drehzahlsensoren eines Schlupfregelsystems (z. B. eines 
Antiblockicrsystems, im folgcnden mil ABS-Syslem abgc- 
kurzt), deren Radpositionen bekannt sind. Bei den zweiten 
Scnsoren handelt cs dich um Umdrehungssensoren, von de- 
nen jewcils einer Bestandteil einer Lufldruckkontrollvor- 60 
richlung ist. Mil den Scnsoren werden im Zuordnungsmo- 
dus unabhangig voneinander die Drchzahlen der Kraft fahr- 
zcugrader geniessen und die Kennung einer Luftdruckkon- 
trollvorrichtung wird derjenigen Radposition zugeordnet. an 
der von einem Drehzahl sensor des Schlupfrcgelsyslcms und fi5 
einem Umdrehungssensor die gleiche Drehzahl gemessen 
wurdc. 

Da es sich hei den Luftdruckkontroll vorrichtungen. denen 
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die Umdrehungssensoren zugeordnet sind, lediglich um 
Sender handelt, die selbst keinerlei Daten empfangen kon- 
nen, kann an die Luftdruckkontrollvorrichtungen von der 
Zentraleinheit des Lu ft druckkontrollsy stems nichl die Infor- 
mation ubermittelt werden, daB in dem Luftdruckkontrollsy- 
stem z. B. aufgrund eines Reifen wechsel s eine neue Zuord- 
nung durchgefuhrt werden muB. Die Luftdruckkontrollvor- 
richtungen in den Riidern des Kraftfahrzeuges "mussen also 
davon ausgehen", daB sich das Luftdruckkontrollsystem 
standig irn Zuordnungsmodus befindet. Aus diesem Grunde 
wird von den Umdrehungssensoren standig die Umdre- 
hungszahl der Rader gemessen und das aufgenornmene Si- 
gnal wird standig verslarkt, damit es eine ausreichende Si- 
gnalstarke aufweist. Das belastet die Batterien der Luft- 
druckkontrollvorrichtungen, wodurch deren Lebensdauer 
eingeschrankt wird. 

Eine erwunschte Batterielebensdauer von mindestens 5 
Jahren ist aufgrund diescr Belastung nur schwierig zu errei- 
chen. 

In der nachveroffentlichten deutschen Patentanmeldung 
mil dem Aktenzeichen 197 34 323 ist deshaib vorgeschlagen 
worden, rnit Hilfe der den Luftdruckkontrollvorrichtungen 
zugeordneten Umdrehungssensoren zu einem erstcn Zeit- 
punkt und zu einem zweiten spateren Zeitpunkt jeweils eine 
definierte Winkel posit ion des Kraftfahrzeu grades zu bestim- 
men. Es stent dann fest, daB das entsprechende Kraft fahr- 
zeugrad zwischen dem ersten Zeitpunkt und dem zweiten 
Zeitpunkt eine ganzzahlige Anzahl von Umdrehungen ge- 
macht hat. Die beiden Zeitpunkte werden der Zentraleinheit 
des Luftdruckkontrollsystems mitgeteilt, so daB auch diese 
"wciB", daB das entsprechende Kraftfahrzeugrad zwischen 
den beiden Zeitpunktcn eine ganzzahlige Anzahl von Um- 
drehungen gemacht hat. Anhand der Signale der Drehzahl- 
sensoren des Schlupfregelsystems bestimrnt die zxntralein- 
heit dann, welches Rad in welcher Radposition eine ganz- 
zahlige Anzahl von Umdrehungen gemacht hat. Die Ken- 
nung einer Luftdruckkontrollvorrichtung wird in der Zen- 
traleinheit schlieBlich derjenigen Radposition zugeordnet, 
an der von einem Drehzahlsensor des Schlupfregelsystems 
zwischen dem ersten Zeitpunkt und dem zweiten Zeitpunkt 
eine ganzzahlige Anzahl von Umdrehungen gemessen 
wurde. 

Die obigen Ausfuhrungen zeigen, daB sowohl das aus der 
DE 196 18 658 Al als auch das aus der nachverofTentlich- 
len deutschen Patentanmeldung mil. dcm Aktenzeichen 197 
34 323 bckannte Verfahren nur mil Hilfe dcr Signale dcr 
Drehzahlsensoren eines Schlupfregelsystems durchfiihrbar 
ist. Aus diesem Grunde ist vorgesehen, jeden Drehzahlsen- 
sor ubcr ein Kabel mil der Zentraleinheit des Luftdruckkon- 
trollsystems zu verbinden. Es besteht die Gefahr, daB durch 
diese zusatzliche Verkabelung das Signal verfalscht wird. 
Da es sich bei den Drehzahlsensoren um sicherheilsrele- 
vante Bestandteilc eines Schlupfregelsystems handelt, isl 
cine derartige Vcrfalschung der Signale nicht hinnehmbar, 
da dann das gesamle Schlupfregelsystem falsch arbeiten 
konnte. Darubcr hinaus entstcht durch die Verkabelung ein 
zusatzlichcr Kostenaufwand, der die Kosten des Luftdruck- 
kontrollsystems in die Ilohe treibt. 

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, ein Verfahren 
zur Durchfuhrung cr Zuordnung von Luftdruckkontrollvor- 
richtungen zu Radpositionen in einem Luftdruckkontrollsy- 
stem eines Kraftfahrzeuges zu schaffen, in dem die Signale 
der Drehzahlsensoren eines Schlupfregelsystems genutzt 
werden konnen. ohne (lessen Sicherheit einzuschriinken. 
Der Erlindung liegt ferner die Aufgabe zugrunde, ein Kraft- 
fahr/eug mit einem Luftdruckkontrollsystem zu schaffen. 
mil dem das Verfahren durchfiihrbar ist. 

Die Aufgabe wird durch die kennzeichnenden Merkmale 
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des Anspruchs 1 und durch die kennzeichnenden Merkmale 
des nebengcordneten Anspruchs 6 gelost. 

Bei der zweiten Zentraleinheit handelt es sich bevorzugt 
urn die Steuereinheit des Schlupfregelsystems. Es ist jedoch 
ebenfalls moglich, dafi es sich bei der zweiten Zentraleinheit 5 
um eine separate Zentraleinheit handelt, die die Signale der 
Drehzahlsensoren des Schlupfregelsystems sowohl an des- 
sen Steuereinheit als auch an die erste Zentraleinheit des 
Luftdruckkontrollsystems verteilt. 

Die Vorteile der Erfindung sind insbesondere darin zu se- 10 
hen, dafi die Funktion des Schlupfregelsystems vollstandig 
von der Funktion des Luftdruckkontrollsystems getrennt ist. 
Insbesondere werden die Signale der Drehzahlsensoren des 
Schlupfregelsystems nicht beeinfluBt, da keine zusatzliche 
Verkabelung vorhanden ist, die von den Drehzahlsensoren 15 
zu der Zentraleinheit des Luftdruckkontrollsystems fiihrt. 
Ein weiterer Vorteil der Erfindung ist darin zu sehen, daB es 
in der Zentraleinheit des Luftdruckkontrollsystems zu einer 
Storung bzw. zu einem Total aus fall kommen kann, ohne daB 
das Schlupfregelsystem davon beeinfluBt wird. Die Sicher- 20 
heit des Schlupfregelsystems ist also irnmer gewahrleistet. 
Ein weiterer Vorteil der Erfindung ist schlieBlich darin zu se- 
hen, daB sich die Kosten des Luftdruckkontrollsystems re- 
duzieren, da keine Verkabelungen von den Drehzahlsenso- 
ren des Schlupfregelsystems zu der Zentraleinheit des Luft- 25 
druckkontrollsystems notwendig sind. 

GemaB einem ersten Ausfiihrungsbeispiel der Erfindung 
nach Anspruch 2 wird die Zuordnung der Luftdruckkon- 
trollvorrichtungen zu den Radpositionen wie folgt durchge- 
fuhrt: 30 

- eine Luftdruckkontrollvorrichtung ubertragt zu ei- 
nem zweiten Zeitpunkt eine individuelle Kennung zu- 
samrnen mit der Anzahl der Umdrehungen an die erste 
Zentraleinheit, die das dieser Luftdruckkontrollvor- 35 
richtung zugeordnete Rad seit einem ersten Zeitpunkt 
gemacht hat 

- die erste Zentraleinheit ubermittelt iiber den Daten- 
bus unmittelbar nach dem ersten und dem zweiten Zeit- 
punkt ein Aufforderungssignal an die zweite Zentral- 40 
einheit 

- jeder Drehzahlsensor erzeugt ein zweites Signal, das 
die IJmdrehung des ihm zugeordneten Rades kenn- 
zcichnet und ubermittelt dies an die zweite Zentralein- 
heit 45 

- in der zweiten Zentraleinheit wird aus den zweiten 
Signalen bestimmt, wievicl Umdrehungen die Rader 
zwischen den zwei Aufforderungssignalen bzw. zwi- 
schen dem ersten und dem zweiten Zeitpunkt gemacht 
haben 50 

- die bestimmt en Umdrehungen werden zusammen 
mit den zugehorigen Radpositionen von der zweiten 
Zentraleinheit iiber den Dalenbus zu der ersten Zentral- 
einheit ubertragen 

- in der ersten Zentraleinheit wird die von der Luft- 55 
druckkontrollvorrichtung zum zweiten Zeitpunkt uber- 
tragen e Anzahl von Umdrehungen der von der zweiten 
Zentraleinheit Libert ragenen Anzahl von Umdrehungen 
zugeordnet, mit der sie genugend iibereinstimmt und 
anhand dieser Zuordnung wird die ubermit telle indivi- 60 
duelle Kennung einer Radposition zugeordnet 

- die ubrigen Luftdruckkontrollvorrichtungen werden 
in der gleichen Art und Weise den Radpositionen zuge- 
ordnet. 

65 

Unter geniigender Ubercinstimmung wird hier und im 
Folgenden versianden. daB die von einer Luftdruckkontroll- 
vorrichtung gemessene Anzahl von Unidrehungen mil der 



von einem Drehzahlsensor gemessenen Anzahl von Umdre- 
hungen bis auf nicht zu verrncidende meBiechnische Ung'e- 
nauigkeiten ubereinstimmt. 

GemaB einem zweiten Ausfiihrungsbeispiel der Erfin- 
dung wird die Zuordnung der Luftdruckkontrollvorrichtun- 
gen zu den Radpositionen wie folgt vorgenomrnen: 

eine Luftdruckkontrollvorrichtung ubertragt zu ei- 
nem ersten Zeitpunkt, in dem sich das der Luftdruck- 
kontrollvorrichtung zugeordnete Rad in einer bestimm- 
len Winkelposition befindet, seine individuelle Ken- 
nung an die erste Zentraleinheit 

- die gleiche Luftdruckkontrollvorrichtung ubertragt 
zu einem zweiten Zeitpunkt, in dem sich das der Luft- 
druckkontrollvorrichtung zugeordnete Rad in der glei- 
chen Winkelposition wie zu dem ersten Zeitpunkt be- 
findet, seine individuelle Kennung an die erste Zentral- 
einheit 

- die erste Zentraleinheit leitet aus dem Empfang der 
Datensendungen ab, daB das der Luftdruckkontrollvor- 
richtung zugeordnete Rad zwischen dem ersten und 
dem zweiten Zeitpunkt eine ganzzahlige Anzahl von 
Umdrehungen gemacht hat 

- jeder Drehzahlsensor erzeugt ein zweites Signal, das 
die Umdrehung des ihm zugeordneten Rades kenn- 
zeichnet und ubermittelt dies an die zweite Zentralein- 
heit 

- die zweite Zentraleinheit bestimmt in regelmaBigen 
zeitlichen Abstanden aus jedem der zweiten Signale 
die Anzahl der Umdrehungen, die das entsprechende 
Rad zwischen den zeitlichen Abstanden gemacht hat 

- unmittelbar nach der Bestimmung ubermittelt die 
zweite Zentraleinheit die bestimmte Anzahl zusammen 
mit der zugehorigen Radposition iiber den Datenbus an 
die erste Zentraleinheit, so daB dort fur jede Radposi- 
tion in regelmaBigen zeitlichen Abstanden die Anzahl 
von Umdrehungen vorliegen, die das zu der Radposi- 
tion gehorende Rad in einem Zeitintervall zwischen 
den zeitlichen Abstanden gemacht hat 

- aus den von der zweiten Zentraleinheit ubermittelt en 
Anzahlen wird in der ersten Zentraleinheit fur jede 
Radposition die Anzahl von Umdrehungen bestimmt, 
die das Rad zwischen dem ersten und dem zweiten 
Zeitpunkt gemacht. hat 

- aus den bestimmten Drehzahlen wird in der ersten 
Zentraleinheit. diejenige Radposition bestimmt, in der 
das Rad eine ganzzeilige Anzahl von Umdrehungen 
gemacht hat . 

- die von der Luftdruckkontrollvorrichtung iibermit- 
telte Kennung wird der zuvor bestimmten Radposition 
zugeordnet 

- die ubrigen Luftdruckkontrollvorrichtungen werden 
in der gleichen Art und Weise den Radpositionen zuge- 
ordnet. 

Das zweite Ausfiihrungsbeispiel der Erfindung hat gegen- 
uber dem ersten Ausfiihrungsbeispiel der Erfindung den 
Vorteil, daB lediglich Daten von der zweiten Zentraleinheit 
zu der ersten Zentraleinheit iiber den Datenbus ubermittelt 
werden. Dementsprechend kann der Datenbus so ausgebil- 
det werden, daB er Daten nur in einer Richtung ubertragen 
kann. Der Aufwand und die Kosten fur den Datenbus redu- 
zieren sich dadurch erhcblich. Ein weiterer Vorteil des zwei- 
ten Ausfuhrungsbeispiels ist darin zu sehen, daB die zweite 
Zentraleinheit keine Daten von der ersten Zentraleinheit zu 
empfangen braucht. Dementsprechend kann die zweite Zen- 
traleinlTeit in ihrer Funktion nicht von der ersten Zentralein- 
heit gestort werden. 
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GernaB einer Weiterbildung dcs zwchen Ausfuhrungsbei- 
spiels nach Anspruch 4 wird aus den von dcr zweiten Zen- 
traleinheit ubermittelten Anzahlen in dcr ersten Zentralein- 
heit fur jede Radposition die Anzahl von Umdrehungen, die 
das Rad zwischen dem ersten und deni zweiten Zeitpunkt 5 
gemacht hat, wie folgt bestimnit: 

- in der ersten Zentraleinheit wird das erste Zeitinter- 
vall, in dem der erste Zeitpunkl liegt, und das letzte 
Zeitintervall, in dem der zweile Zeitpunkt liegt, be- 10 
stimmt 

- fur die zwischen dem ersten und dem letzten Zeitin- 
tervall liegenden Zeitintervalle werden die Anzahlen 
von Umdrehungen, die in dicscn Zeitintervallen ge- 
macht wurden, aufaddiert 15 

- die Anzahl der Umdrehungen, die von dem ersten 
Zeitpunkt bis zu dem Endzeitpunkt des ersten Zeitin- 
tervalls gemacht wurde, wird durch lineare Interpola- 
tion bestimmt 

- die Anzahl der Umdrehungen, die von dem An- 20 
fangszeitpunkt des letzten Zeitintervalls bis zu dem 
zweiten Zeitpunkt gemacht wurde, wird durch lineare 
Interpolation bestimmt 

- die Anzahl der Umdrehungen, die zwischen dem er- 
sten Zeitpunkt und dem zweiten Zeitpunkt gemacht 25 
wurden, wird durch Aufaddieren der oben genannten 
Anzahlen bestimmt. 

Der Vorteil dieser Weiterbildung isl darin zu sehen, daB 
die Anzahl von Umdrehungen, die die Rader zwischen dem 30 
ersten und dem zweiten Zeitpunkt gemacht haben, auf einfa- 
che Art und Weise ausreichend exakt bestimmt werden kon- 
nen. 

GemaB einer Weiterbildung der Erhndung nach Anspruch 
5 betragen die regelmaBigen zeit lichen Abstande, in denen 35 
in der zweiten Zentraleinheit die Anzahl der Umdrehungen 
eines Rades bestimmt und an die erste Zentraleinheit uber- 
tragen werden, 5 Millisekunden bis 50 Millisekunden. Der 
Vorteil dieser Weiterbildung ist darin zu sehen, daB die 
Ubcrtragung eines Datenblocks von der zweiten Zentralein- 40 
heit von der ersten Zentraleinheit uber den Datenbus nur alle 
5 Millisekunden bis 50 Millisekunden notwendig ist. Hier- 
bei hat es sich gezeigt, daB regelmaBige zeitliche Abstande 
von 50 Millisekunden an sich ausreichend sind, da bereits in 
diesem Fall die oben gcnannte lineare Interpolation mit ei- 45 
ner ausreichenden Genauigkeit durchzufuhren ist. Selbst- 
verstandlich steigt die Genauigkeit des Interpolationsver- 
fahrens an, wenn die regelmaBigen zeit lichen Abstande auf 
5 Millisekunden verkurzt werden. 

Hin Ausfuhrungsbeispiel und weitere Vortcilc der Erfin- 50 
dung werden im Zus am men hang mil den nachstehenden Fi- 
guren erlautert, darin zeigt 

Fig. 1 ein Kraft fahrzeug mil einem Luftdruckkontrollsy- 
stem in schematise her Darstellung, 

Fig. 2 ein Kraft fahrzeugrad mil einer Lu ft druckkon troll- 55 
vorrichtung und einem Umdrchungssensor, 

Fig. 3 ein Diagramm, 

Fig. 4 ein Diagramm, 

Fig. 5 ein Diagramm, 

Fig. 6 ein Diagramm, 60 
Fig. 7 ein Diagramm. 

Fig. 1 zeigt in stark schcmatisicrtcr Darstellung ein Kraft- 
fahrzeug mit Radern 2a bis 2d, das uber ein Luftdruckkon- 
trollsyslem verfiigt. Das Lufldruckkontrollsystem cnlhalt 
u. a. Luftdruckkontrollvorrichlungen 4a bis 4d, von denen 65 
jeweils cine in dem Reifen eines Kraft fahrzeug rades 2a bis 
2d enlhallen ist (z. B. im Rcifcnguhimi bzw. im oder am 
Ventil) oder von denen jeweils eine einem Reifen /.ugeord- 
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net ist, z. B. durch entsprechende Positionierung und Befe- 
stigung an der Felge. Die Luftdruckkontrollvorrichlungen 
4a bis 4d verfiigen uber einen Sender, mit dessen llilfe sie 
Datentelegramme an einen Empfanger 6 beruhrungslos 
ubertragen konnen. Dariiber hinaus verfiigen die Lufidruck- 
kontrollvorrichtungen 4a bis 4d uber Umdrehungssensoren 
8a bis 8d, deren Funktionsweise im Zusammenhang mit den 
Fig. 2 und 3 erlautert ist. Der Empfanger 6 ubermiltelt die 
von den Luftdruckkontrollvorrichlungen 4a bis 4d empfan- 
genen Datentelegramme uber den Ubertragungsweg 20 an 
die erste Zentraleinheit 10 des Luftdruckkon troll systems. 
Im einfachsten Fall ist der Empfanger 6 als Empfangsan- 
tenne ausgebildet, mit deren HiLfe die erste Zentraleinheit 10 
die ubermittelten Datentelegramme empfangt. 

Das Kraft fahrzeug enthalt ferner Drehzahlsensoren 12a 
bis 12d, deren Funktionsweise im Zusammenhang mit der 
Fig. 4 erlautert wird und die an dem Kraftfahrzeug befestigt 
sind und jeweils einem Rad 2a bis 2d des Kraftfahrzeuges 
fest zugeordnet sind. Die Drehzahlsensoren 12a bis 12d sind 
Beslandteil eines Schlupfregelsystems, z. B. eines ABS-Sy- 
stems, und stehen uber Ubertragungswege 14a bis 14d mit 
einer zweiten Zentraleinheit 16 des Schlupfregelsystems in 
Verbindung. Anhand der Ubertragungswege 14a bis 14d 
kann die zweite Zentraleinheit 16 die von den Drehzahlsen- 
soren ubermittelten Sign ale der Radposition zuordnen. Liegt 
z. B. an dem Eingang des Ubertragungsweges 14a ein Si- 
gnal an, so "weiB" die zweite Zentraleinheit 16, daB dieses 
Signal von dem Drehzahlsensor 12a in der Radposition 
"vorne links" ubertragen wird (in den Figuren ist die Radpo- 
sition "vorne links" mit V L , die Radposition "vorne rechts" 
mit V R , die Radposition "hinten links" mit H L und die Rad- 
position "hinten rechts" mit H R abgekurzt). 

Die zweite Zentraleinheit 16 des Schlupfregelsysteuis ist 
uber einen Datenbus 18 mit der ersten Zentraleinheit 10 des 
Luftdruckkontrollsystems verbunden. Beide Zentraleinhei- 
ten konnen z. B. als Mikroprozessoren ausgebildet sein. 
Uber den Datenbus 18 werden die mit Plilfe der Drehzahl- 
sensoren 12a bis 12d bestimmten Anzahlen der Umdrehun- 
gen der Rader 2a bis 2d zusammen mil der zugehorigen 
Radposition von der zweiten Zentraleinheit 16 zu der ersten 
Zentraleinheit 10 ubertragen. Der Datenbus 18 ist beispiels- 
weise als GAN-Bus ausgebildet. Je nach Ausfuhrungsbei- 
spiel der Erhndung ist der Datenbus 18 unterschiedlich aus- 
gebildet. Miissen bei einem Ausfuhrungsbeispiel der Erhn- 
dung Daten sowohl von der ersten Zentraleinheit 10 zur 
zweiten Zentraleinheit 16 als auch in umgekehrter Richtung 
ubertragen werden, so ist der Datenbus 18 so ausgebildet, 
daB er Daten in beiden Richtungen ubertragen kann. 1st bei 
einem Ausfuhrungsbeispiel hingegen nur die Ubcrtragung 
von Daten von der zweiten Zentraleinheit 16 zur ersten Zen- 
traleinheit 10 notwendig, so wird der Datenbus so ausgebil- 
det, daB er nur Daten in eine Richtung ubertragen kann. 

In dcr Zentraleinheit 10 liegen alle Daten vor, die fur cine 
Zuordnung der Luftdruckkontrollvorrichtungen 4a bis 4d zu 
den Radpositionen notwendig sind. Innerhalb der Zentral- 
einheit 10 erfolgt die Zuordnung im wescntlichen genauso, 
wie es in der DE 196 18 658 Al und in der nachveroffent- 
lichtcn dcutschen Patentamneldung mit dem Aktenzeichen 
197 34 323 beschrieben ist. Dariiber hinaus wird das Zuord- 
nungsverfahren nochmals im Zusammenhang mit den nach- 
folgenden Figuren erlautert. 

Fig. 2 zeigt ein Kraft fahrzeug rad 2 mil einem Umdrc- 
hungssensor 8, beispielsweisc in Form eines Biegebalkens 
8. Das Kraft fahrzeugrad 2 isl urn die Achse 24 drchbargela- 
gert und der Bicgcbalken 8 ist in einem radialcn Abstand r 
von der Achse 24 auf dem Kraftfahrzeug 2 angeordnet. Bei 
cincr Rotation dcs Kraftfahrzeugrades 2 urn die Achse 24 
wird dcr Bicgcbalken 8 in Abhangigkcit von der Winkelpo- 
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si lion des Kraft tahr/.eugrades 2 durch die einwirkende (ira- 
vitationskraft unterschiedlich stark verbogen. Der Biegcbal- 
ken kann z. B. aus piezoelektrischem Material aufgebaul 
sein und bei der Verbiegung des Biegebalkens wird in ihin 
eine elektrische Spannung erzeugt, deren GroBe in cineni 5 
eindeutigen Zusammenhang zu dem AusmaB der Verbie- 
gung des Balkens und somit zu der Winkelposition des 
Kraftfahrzeugrades 2 steht. 

Irn Zusammenhang mit der Fig. 3 wird nun erlautert, wie 
mit Hilfe des auf dem Kraftfahrzeugrad 2 angeordneten Bie- 10 
gebalkens 8 bei einer Rotation des Kraftfahrzeugrades 2 um 
die Achse 24 ein Signal erzeugt wird. In dem Diagramm der 
Fig. 3 ist das Signal iiber der Winkelposition aufgetragen, 
wobei die in der Fig. 2 gezeigte Winkelposition 0° entspre- 
chen soli. In der in der Fig. 2 gezeigten Position des Biege- 15 
balkens 8 verlauft die Gravitationskraft g in Richtung der 
kraftempfindlichen Achse des. Biegebalkens 8, so daB dieser 
eine maxiniale Verbiegung erfahrt und somit bei der Win- 
kelposition 0° ein maxi males Signal erzeugt. Wenn sich das 
Kraftfahrzeugrad 2 aus der in der Fig. 2 gezeigten Position 20 
um 90° um die Achse 24 dreht, stehen die kraftemphndliche 
Achse des Biegebalkens 8 und die Gravitationskraft g senk- 
recht zueinander, so daB der Biegebalken 8 durch die Gravi- 
tationskraft g keinerlei Verformung erfahrt und bei der Win- 
kelposition 90° das von dem Biegebalken 8 erzeugte Signal 25 
somit verschwindet. Nach einer weiteren Drehung des 
Kraftfahrzeugrades 2 um weitere 90° verlauft die kraftemp- 
findliche Achse des Biegebalkens 8 wiederum in Richtung 
der Gravitationskraft g, so daB dieser wiederum maximal 
verformt wird, wobei die Verformung jedoch nunmehr zu 30 
der Verformung, die sich in der Position, die die Fig. 2 zeigt, 
ergibt, entgegengesetzt ist. Dementsprechend erzeugt der 
Biegebalken bei einer Winkelposition von 180° ein Signal, 
das den gleichen Betrag aufweist, wie bei. einer Winkelposi- 
tion von 0°, jedoch ein negatives Vorzeichen hat, Nach einer 35 
Drehung um weitere 90° steht die krafternpfindlichc Achse 
des Biegebalkens 8 wiederum senkrecht auf der Gravitati- 
onskraft g, so daB vom Biegebalken 8 bei einer Winkelposi- 
tion von 270° kein Signal erzeugt wird. Nach einer Drehung 
des Kraftfahrzeugrades 2 um die Achse 24 urn weitere 90° 40 
wird wiederum die in der Fig. 2 gezeigte Position des Biege- 
balkens 8 erreicht, so daB die kraftempfindliche Achse des 
Biegebalkens 8 wieder in Richtung der Gravitationskraft g 
verlauft, so daB der Biegebalken 8 wieder maximal verforml 
wird und bei einer Winkelposition von 360° bzw. 0° wieder 45 
ein maximales Signal erzeugt wird. Bei einer Rotation des 
Kraftfahrzeugrades 2 um die Drehachse 24 wird durch den 
Biegebalken 8 also ein periodisch verlaufendes Signal er- 
zeugt. Die Anzahl der Perioden zwischen zwei Zeitpunkten 
entspricht der dabei der Anzahl der Umdrehungen des Ra- 50 
des zwischen diesen Zeitpunkten. 

Fig. 4 zeigt ein Diagramm, in dem das Signal, das von 
den Drehzahlsensoren 4a und 4d erzeugt und an die zweite 
Zentraleinheit 16 ubert ragen wird, iiber dem Winkel aufge- 
tragen ist. Bei den Drehzahlsensoren 4a und 4d kann es sich 55 
beispiclsweise um ABS-Sensoren handeln, die an sich be- 
kannt sind und eine Zahnradscheibe mil. einer gcwissen An- 
zahl von Zahnen aufweisen. Bei einer vollen Umdrehung 
des Kraftfahrzeugrades 2 uni die Achse 24 erzeugt jeder 
Zahn der Zahnradscheibe einen Impuls, so daB die Anzahl f>o 
der Impulse in dem Winkelbereich von 0 bis 360° (also bei 
einer Umdrehung des Kraftfahrzeugrades) der Anzahl der 
Ziihne entspricht. In der Fig. 4 ist das Signal fur einen ABS- 
Scnsor gczeigt, dessen Zahnscheibe iiber 24 Zahne verfiigt. 
so daB das Signal zwischen 0 und 360° 24 Impulse aufweist. to 
Aus der Anzahl der Impulse zwischen zwei Zeitpunkten 
kann bereehnet vverden. wievielc Umdrehungen ein Rad 
zwischen den Zeitpunkten gemacht hat. Z. B. hat ein Rad 
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zwischen zwei Zeitpunkten 100 Umdrehungen gemacht, 
wenn das Signal des Drehzahisensors zwischen diesen bei- 
den Zeitpunkten 2400 Impulse enthalt (bei einer Zahnrad- 
scheibe mit 24 Zahnen). Aus der Anzahl der Impulse zwi- 
schen zwei Zeitpunkten kann auch der Winkel versatz des 
Rades zwischen diesen beiden Zeitpunkten bestimmt vver- 
den. Weist das von einem Drehzahlsensor zwischen den bei- 
den Zeitpunkten erzeugte Signal, z. B. 2412 Impulse auf, so 
bctragt der Winkel versatz des Rades zwischen diesen beiden 
Zeitpunkten 180° (bei einer Zahnradscheibe mit 24 Zah- 
nen). 

Im Zusammenhang mit der Fig. 5 wird nun ein erstes 
Ausfuhrungsbeispiel der Erfindung erlautert. In der Fig. 5a 
ist das von einer Luftdruckkontrollvorrichtung 4a bis 4d er- 
zeugte Signal S iiber der Zeit t aufgetragen. Die Luftdruck- 
kontrollvorrichtung 4a bis 4d ubertragt zu einem ersten Zeit- 
punkt ti ihre individuelle Kennung zusammen mit der An- 
zahl der Umdrehungen, die an dem Rad 2a bis 2d, dem die 
Luftdruckkontrollvorrichtung 4a bis 4d zugeordnet ist, ge- 
macht wurde, an die erste Zentraleinheit 10. Zu einem zwei- 
ten Zeitpunkt t 2 ubertragt die gleiche Luftdruckkontrollvor- 
richtung 4a bis 4d ihre individuelle Kennung zusammen mit 
der Anzahl der Umdrehungen, die das entsprechende Rad 
seit dem ersten Zeitpunkt tj gemacht hat, an die erste Zen- 
traleinheit 10. Die Anzahl der Umdrehungen, die das ent- 
sprechende Rad zwischen den Zeitpunkten l { und t 2 gemacht 
hat, wird in der Luftdruckkontrollvorrichtung 4a bis 4d aus 
dem in der Fig. 5 gezeigten Signal durch "Abzahlen" der Pe- 
rioden gewonnen. 

Unmittelbar nach dem Empfang des ersten Datentele- 
gramms zu dem ersten Zeitpunkt tj iibermittelt die erste 
Zentraleinheit 10 iiber den Datenbus 18 ein Aufforderungs- 
signal an die zweite Zentraleinheit 16. Ein weiteres Auffor- 
derungssignal wird von der ersten Zentraleinheit 10 unmit- 
telbar nach Empfang des zweiten Datentelegramrns zu dem 
zweiten Zeitpunkt t 2 uber den Datenbus 18 an die erste Zen- 
traleinheit 16 iibermittelt. 

Fig. 5b zeigt fur jede Radposition das von den Drehzahl- 
sensoren 12a bis 12d erzeugte Signal S aufgetragen iiber der 
Zeit t . Ein entsprechendes Signal liegt fur jede Radposition 
in der zweiten Zentraleinheit 16 vor. Aus den Signalen wird 
in der zweiten Zentraleinheit 16 bestimmt, wieviel Impulse 
in jeder Radposition zwischen dem ersten Zeitpunkt l\ und 
dem zweiten Zeitpunkt t 2 erzeugt worden sind. Die Anzahl 
der Impulse wird zusammen mit der entsprechenden Radpo- 
sition von der zweiten Zentraleinheit 16 uber den Datenbus 
18 zu der ersten Zentraleinheit 10 ubertragen. 

In der ersten Zentraleinheit 10 wird aus der Anzahl der 
iibertragenen Impulse die Anzahl der Umdrehungen fiir jede 
Radposition bereehnet und mit der von der Luftdruckkon- 
trollvorrichtung 4a bis 4d ubermittelten Anzahl von Umdre- 
hungen verglichen. Fiir eine bestimmte Radposition stimuli 
die von der Luftdruckkontrollvorrichtung 4a bis 4d uberlra- 
gene Anzahl von Umdrehungen mit der von einem Dreh- 
zahlsensor 12a bis 12d gemessenen Anzahl von Umdrehun- 
gen ubcrein. Die entsprechende Radposition wird in der 
Zentraleinheit 10 der von der Luftdruckkontrollvorrichtung 
4a bis 4d ubermittelten individuellen Kennung zugeordnet 
und die entsprechende Zuordnung wird dort abgespeichert. 
Die ubrigen Luftdruckkontrollvorrichtungen wcrden in der 
gleichen Art und Weise der Radposition zugeordnet. 

Beispiel: Die Luftdruckkontrollvorrichtung 4a ubertragt 
zu dem zweiten Zeitpunkt t 2 ihre individuelle Kennung zu- 
sammen mil. der Information, daB das entsprechende Rad 
seit dem ersten Zeitpunkt t[ 100 Umdrehungen gemacht hat, 
an die erste Zentraleinheit 10. Die erste Zentraleinheit tO 
"wciB" zu diesem Zeitpunkt noch nichl, von wclcher Radpo- 
sition das Dal en t el eg ram m iibermittelt wurde. Zwischen 
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dem ersten Zeitpunkt t\ und deru zweilen Zeitpunkt t2 wer- 
den fcrncr von dem Drehzahlsensor 12a 2400 Impulse, von 
dem Drehzahlsensor 12b 2448 Impulse, von dem Drehzahl- 
sensor 12d 2472 Impulse und von dem Drehzahlsensor 12c 
2520 Impulse an die zweite Zentraleinheit ubermittelt (die 5 
unterschicdliche Anzahl von Impulsen kommt beispiels- 
weise durch unterschicdliche Reifenabnutzung oder durch 
Kurvenfahrten zustande). Die zweite Zentraleinheil 16 iiber- 
mitteh demzufolge an die erste Zentraleinheit 10 ein Daten- 
telegramm mil dem folgenden Inhalt: 2400 Impulse an der 10 
Radposition "vome links"; 2448 Impulse an der Radposition 
"vorne rechts"; 2472 Impulse an der Radposition "hinten 
links"; 2520 Impulse an der Radposition "hinten rechts". 

In der ersten Zentraleinheit 10 wird aus dem Datentele- 
gramrn fur jede Radposition die Anzahl der Umdrehungen 15 
zwischen dem ersten Zeitpunkt tj und dem zweiten Zeit- 
punkt 1 2 berechnet, indem die Anzahl der Impulse durch die 
Anzahl der Zahne, die die Drehzahlsensoren aufweisen, ge- 
teilt wird. Fur die Radposition "vorne links" ergeben sich 
100, fur die Radposition "vorne rechts" ergeben sich 102, 20 
fur die Radposition "hinten links" ergeben sich 103 und fur 
die Radposition "hinten rechts" ergeben sich 105 Umdre- 
hungen (wobei angenommen wurde, daB die Drehzahlsen- 
soren Zahnradscheiben mil 24 Zahnen enthalten). Die be- 
rechneten Anzahlen werden mit der von der Lufldruckkon- 25 
trollvorrichtung 4a ubermittelten Anzahl verglichen. Dieser 
Vergleich ergibt, daB die von der Lu ft druckkon trollvorrich- 
tung 4a iibermittelte Anzahl von 100 Umdrehungen mit der 
von dern Drehzahlsensor 12a gemessenen Anzahl von Um- 
drehungen in der Radposition "vorne links" ubereinstimmt. 30 
Die von der Luftdruckkontrollvorrichtung 4a iibermittelte 
individuelle Kennung wird in der ersten Zentraleinheit 10 
also der Radposition "vorne links" zugeordnet und die ent- 
sprechende Zuordnung wird dort gespeichert. Die Luft- 
druckkontrollvorrichtungen 4b, 4c und 4d werden in der 35 
gleichen Art und Weise den Radpositionen zugeordnet. 

Ein weiteres Ausfiihrungsbeispiel der Erfindung wird im 
Zusammenhang mit der Fig, 6 erlautcrt. Fig. 6a zeigt ein 
Diagramm, in dem das von einer Luftdruckkontrollvorrich- 
tung 4a bis 4d erzeugte Signal S uber dor Zeit t aufgetragen 40 
ist. Das von dem Umdrehungssensor 8a bis 8d der Luft- 
druckkontrollvorrichtung 4a bis 4d erzeugte Signal wird 
zeitweise verstarkt und ausgewertet. Zu einem ersten Zeit- 
punkt Ti ninunt das der Luftdruckkontrollvorrichtung 4a bis 
4d zugeordnete Rad 2a bis 2d eine bestimmte Winkelposi- 45 
lion ein, die von der Luftdruckkontrollvorrichtung 4a bis 4d 
z. B. daran erkannt werden kann, daB das Signal eine maxi- 
male Amplitude aufwcist. Zu diesem ersten Zeitpunkt Tj 
ubermittelt die Luftdruckkontrollvorrichtung 4a bis 4d eine 
individuelle Kennung an die erste Zentraleinheit 10. Spaler 50 
wird das von dem Umdrehungssensor 8a bis 8d er/.eugte Si- 
gnal wiederum verstarkt und ausgewertet. Zu einem zweiten 
Zeitpunkt T2 nimmt das der Luftdruckkontrollvorrichtung 
4a bis 4d zugeordnete Rad 2a bis 2d wiederum die gleiche 
bestimmte Winkel position ein, die wiederum daran erkannt 55 
wird, daB das Signal cine maximale Amplitude aufwcist.. Zu 
dem zweiten Zeitpunkt T 2 ubeniiittelt die Luftdruckkon- 
trollvorrichtung 4a bis 4d ihre individuelle Kennung wie- 
derum an die erste Zentraleinheit 10. Die erste Zentralein- 
heit 10 ist so programmiert, daB sie aus dem Empfang des 60 
ersten Datcntclegramms zu dem ersten Zeitpunkt T 2 und 
dem Empfang des zweiten Datentelegramrns zu dem zwei- 
ten Zeitpunkt T 2 schlicBl, daB das der Luftdruckkontrollvor- 
richtung 4a bis 4d zugeordnete Rad zwischen diesen beiden 
Zeitpunkten Tj und T 2 cine ganzzahlige Anzahl von Umdre- 65 
hungen gemachl hat. 

In Fig. 6b ist fur jede Radposition das von den Drehzahl- 
sensoren 12a bis 12d erzeugte Signal S iiber der Zeit t aufge- 
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tragen. Ein entsprechendes Diagramm liegt fur jede Radpo- 
sition in der zweiten Zentraleinheit 16 vor, da die Drehzahl- 
sensoren 12a bis 12d ihr Signal an diese ubertragen. Die 
zweite Zentraleinheit 16 wertet in regelmaBigen zeitlichen 
Abstanden l| f t 2 , usw. aus, wieviele Impulse die Drehzahl- 
sensoren 12a bis 12d in den Zeitintervallen zwischen den re- 
gelmaBigen zeitlichen Abstanden erzeugt haben. Die regel- 
maBigen zeitlichen Abstiinde betragen vorzugs weise 5 Mil- 
lisekunden bis 50 Millisekunden. Unmittelbar nachdem die 
zweite Zentraleinheit die Anzahl der Impulse in einem Zeit- 
intervall bestimmt hat, wird diese Anzahl der Impulse zu- 
sammen mit der zugehorigen Radposition von der zweiten 
Zentraleinheit 16 uber den Datenbus 18 zu der ersten Zen- 
traleinheit 10 ubertragen. 

Die erste Zentraleinheit 10 empfangt also in regelmaBi- 
gen zeitlichen Abstanden t|, t 2 usw. eine Infonnation dar- 
iiber, wieviel Impulse in dem zuruckliegenden Zeitintervall 
in welcher Radposition von den Drehzahlsensoren 12a bis 
12d erzeugt worden sind. Dementsprechend liegt in der er- 
sten Zentraleinheit 10 fur jede Radposition ein Diagramm 
vor, wie es in der Fig. 6c gezeigt ist. Die Bedeutung des Dia- 
gramms wird anhand der Radposition "vorne links" erlau- 
tert. Zu dem Zeitpunkt tj erhalt die erste Zentraleinheit die 
Information, daB in der Radposition "vome links" in dem 
Zeitintervall von t = 0 bis t = ti eine bestimmte Anzahl von 
Impulsen gemacht worden ist. Zu dem Zeitpunkt t 2 erhalt 
die erste Zentraleinheit 10 die Information, dafi in der Rad- 
position vorne links in dem Zeitintervall von t = t| bis t = t 2 
eine bestimmte Anzahl von Impulsen erzeugt worden ist. 
Entsprechende Informationen enthalt die erste Zentralein- 
heit zu den Zeitpunkten t 3 und t 4 . Die erste Zentraleinheit 10 
kann durch Addition der einzelnen Anzahlen berechnen, 
wieviel Impulse in der Radposition vorne links in dem Zeit- 
bereich von t = 0 bis l= t$ erzeugt worden sind. 

Wie bereils erlautert, erhalt die Zentraleinheit zu dem er- 
sten Zeitpunkt T { und zu dem zweiten Zeitpunkt T 2 eine in- 
dividuelle Kennung von einer der Luftdruckkontrollvorrich- 
tungen 4a bis 4d. Die erste Zentraleinheit 10 schlieBt daraus, 
daB das entsprechende Rad zwischen den Zeitpunkten T ( 
undT 2 eine ganzzahlige Anzahl von Umdrehungen gemacht 
hat, ohne zu wissen, in welcher Radposition dies geschah. 
Die Radposition wird von der ersten Zentraleinheit 10 wie 
folgt bestimmt: 

Zunachst wird in der ersten Zentraleinheit 10 das erste Zeit- 
intervall, in dem der erste Zeitpunkt T\ liegt und das letzte 
Zeitintervall, in dem der zweite Zeitpunkt T 2 liegt, be- 
stimmt. Dies sind in der Fig. 6c die Zeitintervalle von t = 0 
bis t = t| bzw. von t = 1 3 bis t = t 4 . Fur die zwischen dem er- 
sten und dem letztcn Zeitintervall licgenden Zeitintervalle 
werden die Anzahlen von den Umdrehungen, die in diesen 
Zeitintervallen gemacht wurden, fur jede Radposition auf- 
addiert. Bei der Fig. 6c wird also fur jede Radposition die 
Anzahl der Umdrehungen aufaddiert, die in den Zeitinter- 
vallen von t = t| bis t = t 2 bzw, von l = t 2 bis t = t 3 gemacht 
wurden. Danach wird in der ersten Zentraleinheit die Anzahl 
der Impulse, die von dern ersten Zeitpunkt T| bis zu dem 
Endzeitpunkt ti des ersten Zeitintervalls gemacht wurde, 
durch lineare Interpolation bestimmt. Fcrner wird die An- 
zahl der Umdrehungen, die von dem Anfangszeitpunkt l 3 
des letztcn Zeitintervalls bis zu dem zweiten Zeitpunkt T 2 
gemacht wurde, cbenfalls in der ersten Zentraleinheit 10 
durch lineare Interpolation bestimmt. SchlieBlich wird in 
der Zentraleinheit 10 fur jede Radposition die Anzahl der er- 
zeuglen Impulse zwischen den Zeitpunkten T, undT 2 durch 
Aufaddieren der oben genanntcn einzelnen Anzahlen be- 
stimmt. Aus der Anzahl der Impulse wird in der Zentralein- 
heit 10 fur jede Radposition die Anzahl der Umdrehungen 
berechnet. die das Rad zwischen den Zeitpunkten 'f , und T 2 
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gemacht hai. Dazu wird die Anzahl dcr Impulse durch die 
Anzahi der Zahne der Zahnscheiben der Drehzahlsensoren 
12a bis 12d clividicrt. SchlieBlich wird uberpruft, in wclcher 
Radposition ein Rad eine ganzzahlige Anzahl von Umdre- 
hungen gemacht hat. Die von der Luftdruckkontrollvorrich- 5 
tung 4a bis 4d iiberlragene individuelle Kennung wird der 
Radposition zugeordnet, in der das Rad eine ganzzahlige 
Anzahl von XJnidrehungen geinacht hat und die Zuordnung 
wird in der erslen Zentraleinheit 10 gespeichert. Die ubrigen 
Luftdruckkontrollvorrichtungen 4a bis 4d werden in der 10 
gleichen Art unci Weise der Radposition zugeordnel. 

Bcispiel anhand Fig. 7 (bei dem Beispiel wird davon aus- 
gegangen, daB die Lange der Zeitintervalle 5 ms betragt und 
daB eine Luftdruckkontrollvorrichtung in einem Abstand 
von ca. 20 ms die Datentelegramme an die erste Zentralein- 15 
heit ubertragt. In den einzelnen Zeitintervallen werden un- 
naturlich hohe Umdrehungszahlen der Rader des Kraftfahr- 
zeuges angenommen, um das Berechnungsprinzip zu vcr- 
deutlichcn. In der Realitat sind die Verhaltnisse selbstver- 
standlich vollkonimen anders. Der Abstand zwischen zwei 20 
Datensendungen von einer Luftdruckkontrollvorrichtung zu 
der ersten Zentraleinheit betragt ca. 15 Sekunden bis 120 
Sekunden. Bei einem angenommenen Zeitabstand der Da- 
tensendungen von 30 Sekunden und bei einer angenomme- 
nen Lange der Zeitintervall von 50 ms liegen dann zwischen 25 
den beiden Datensendungen der Luftdruckkontrollvbrrich- 
tung ca. 600 Zeitintervalle. Wenn die Zeitintervalle nur eine 
Lange von 5 ins aufweisen, steigt die Anzahl der Zeitinter- 
valle sogar auf ca. 6000 an. Das folgende Beispiel ist also in- 
sofern nicht "maBstabsgetreu".): Die erste Zentraleinheit 10 30 
empfangt von der zweiten Zentraleinheit 16 fur die Radpo- 
sition vorne links zu dem Zeitpunkt tj die Information 2400, 
zu dem Zeitpunkt t 2 die Information 3600, zu dem Zeitpunkt 
tj die Information 1200 und zu dem Zeitpunkt t 4 die Infor- 
mation 2400. Dies bedeutet, daB in der Radposition vorne 35 
links in dem Zeitintervall t = 0 bis t = ti 2400 Impulse durch 
den Drehzahlsensor 12a erzeugt worden sind, der der Rad- 
position vorne links zugeordnet ist. In dem Zeitintervall von 
t = t| bis t = t 2 sind 3600 Impulse, in dem Zeitintervall von t 
= t 2 bis t = t 3 1200 Impulse und in dem Zeitintervall von t = 40 
t 3 bis t = t 4 2400 Impulse erzeugt worden. Zu dem Zeitpunkt 
T( empfangt die erste Zentraleinheit 10 von der Luftdruck- 
kontrollvorrichtung 4a eine individuelle Kennung. Der zeil- 
liche Abstand von dem Zeitpunkt Tj bis t] betragt 1 ms. Zu 
dem Zeitpunkt T? empfangt die erste Zentraleinheit 10 wie- 45 
derurn die individuelle Kennung von der Luftdruckkontroll- 
vorrichtung 4a. Der zeitliche Abstand von dem Zeitpunkt l 3 
bis T 2 betragt 3 ms. Die Anzahl der Impulse zwischen den 
Zeitpunkten T\ und T 2 wird wie folgt berechnet: Zunachst 
wird in der ersten Zentraleinheit 10 bestimmt, daB der erste 50 
Zeitpunkt T| in dem Zeitintervall von t = 0 bis t = t j liegt. 
Danach wird durch lineare Interpolation in diesem Zeitinter- 
vall berechnet, daB von dem Zeitpunkt T| bis t | 480 Impulse 
erzeugt worden sind. Danach wird von der ersten Zentral- 
einheit das letztc Zeitintervall bestimmt, in dem der Zeit- 55 
punkt T 2 liegt. Dies ist bei dem gezeigten Ausfiihrungsbei- 
spiel das Zeitintervall von dem Zeitpunkt 1 = t 3 bis zu dem 
Zeitpunkt t = 14. 

In der ersten Zentraleinheit 10 wird dann durch lineare In- 
terpolation in diesem Zeitintervall berechnet, daB von dem ft) 
Zeitpunkt t = t 3 bis zu dem Zeitpunkt t = T 2 1440 It npulse er- 
zeugt worden sind. Danach werden in der ersten Zentralein- 
heit 10 fur die zwischen dem erslen und dem lctzten Zeitin- 
tervall liegenden Zeitintervalle die Anzahlcn von Impulsen, 
die in diesen Zeitintervallen geinacht vvurden, aufaddiert. In fi5 
dem gezeigten Beispiel werden also die 3600 Impulse, die in 
dem Zeitintervall von t = t| bis t = i 2 geinacht wurden, zu den 
1200 Impulsen. die in dem Zeitintervall von I = t 2 bis I = 1} 
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gemacht wurden, hinzu addiert, was 4800 Impulse ergibl. 
SchlieBlich wird die Gcsaintzahl dcr Impulse zwischen den 
Zeitpunkten t = Tj und l = T 2 fur das gezeigte Beispiel zu 
6720 Impulsen (480 Impulse + 4800 Impulse + 1440 Im- 
pulse) berechnet. Diese Anzahi der Impulse wird durch die 
Anzahl der Zahne der Zahnscheibe des Drehzahlsensors 12a 
dividiert. Geht man davon aus, daB die Anzahl der Zahne 24 
betragt, so ergeben sich fur das genannte Beispiel 280 Urn- 
drehungen, die zwischen den Zeitpunkten T t und T 2 in der 
Radposition vorne links gemacht wurden. Fiir die Radposi- 
tionen vorne rechts, hinten links und hinten rechts wird in 
analoger Art und Weise berechnet, daB die entsprechenden 
Rader zwischen den Zeitpunkten T| und T 2 jeweils 280,5 
Umdrehungen gemacht haben. Die individuelle Kennung 
der Luftdruckkontrollvorrichtung 4a wird in der ersten Zen- 
traleinheit 10 dementsprechend der Radposition vome links 
zugeordnet, da nur in dieser Radposition zwischen den Zeit- 
punkten Ti und T 2 eine ganzzahlige Anzahl von Umdrehun- 
gen gemacht wurde. Die entsprechende Zuordnung wird in 
der ersten Zentraleinheit 10 gespeichert. Die anderen Luft- 
druckkontrollvorrichtungen 4b, 4c und 4d werden den Rad- 
positionen in analoger Art und Weise zugeordnet. 

Bezu g s ze i c hen li s t e 

2a-2d Rader 

4a-4d Luftdruckkontrollvorrichtungen 
6 Empfanger 

8a-8d Umdrehungssensoren 
10 erste Zentraleinheit 
12a~12d Drehzahlsensoren 
14a~14d Ubertragungswege 
16 zweite Zentraleinheit 

18 Datenbus 

19 Ubertragungsweg 
22 Kurve 

24 Achse 

Palentanspruche 

1 . Verfahren zur Durchfuhrung der Zuordnung von 
Luftdruckkontrollvorrichtungen (4a bis 4d) zu Radpo- 
sitionen in einem Luftdruckkontrollsystem eines Kraft- 
fahrzeuges, das folgende IVIerkmale aufweist: 

- eine erste Zentraleinheit (10) 

■- cine Anzahl von Radern (2a bis 2d), wobei je- 
dem Rad (2a bis 2d) cine Luftdruckkontrollvor- 
richtung (4a bis 4d) mil. einem Umdrehungssensor 
(8a bis 8d) zugeordnet ist 

~ Drehzahlsensoren (12a bis 12d), von denen je- 
weils einer einem Rad (2a bis 2d) des Kraft fahr- 
zcuges ortsfest zugeordnet ist, wobei die Zuord- 
nung der Drehzahlsensoren (12a bis 12d) zu den 
Radpositionen der ersten Zentraleinheit (10) be- 
kannt ist. 
in folgendcn Verfahrensschritten: 

- jedc Luftdruckkontrollvorrichtung (4a bis 4d) 
ubertragt in zeitlichen Abstiinden eine individu- 
elle Kennung zusammcn mil einem ersten Signal 
an die erste Zentraleinheit (10), das die Umdrc- 
hung des Rades kennzeichnet 

- jeder Drehzahlsensor (12a bis 12d) erzeugt ein 
zwcil.es Signal, das die Umdrehung des ihm zuge- 
ordnet cn Rades (2a bis 2d) kennzeichnet 

- an die erste Zentraleinheit (10) werden zusam- 
mcn mil den Zugehorigen Radpositionen dritte Si- 
gnalc Libert ragen. die aus den zweiten Signalen 
der Drehzahlsensoren (12a bis 12d) gewonnen 
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werden und die Umdrehungen der Rader (2a bis 
2d) kennzeichnen 

- in der ersten Zentraleinheit (10) wird jedes von 
einer Luftdruckkontrollvorrichtung (4a bis 4d) 
ubertragene erste Signal einem dritlen Signal zu- 5 
geordnet, zu der es in einer vorbestirnmten Bezie- 
hung steht und anhand der zuvor getroffenen Zu- 
ordnung wird jede ubermittelte individuelle Ken- 
nung einer Radposition zugeordnet, 

dadurch gekennzeichnet, daB 10 

- jeder Drehzahlsensor 12a bis 12d) das von ihm 
erzeugte zweite Signal an eine zweite Zentralein- 
heit (16) des Kraftfahrzeuges iibertragt, in der aus 
den zweiten Signalen die driiten Signale gewon- 
nen werden und daB 15 

- die zweite Zentraleinheit (16) uber einen Da- 
tenbus (18) mit der ersten Zentraleinheit (10) ver- 
bunden ist, iiber den die ciritten Signale von der 
zweiten Zentraleinheit (16) zu der ersten Zentral- 
einheit (10) ubertragen werden. 20 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, daB folgende Verfahrensschritte durchgefuhrt wer- 
den: 

- eine Luftdruckkontrollvorrichtung (4a bis 4d) 
iibertragt zu einein zweiten Zeitpunkt t 2 eine indi- 25 
viduelle Kennung zusarnmen mit der Anzahl der 
Umdrehungen an die erste Zentraleinheit (10), die 
das dieser Luftdruckkontrollvorrichtung zugeord- 
nete Rad (2a bis 2d) seit einem ersten Zeitpunkt t\ 
gemacht hat 30 

- die erste Zentraleinheit (10) uberrnittelt uber 
den Datenbus (18) unmittelbar nach dem ersten 
Zeitpunkt l\ und dem zweiten Zeitpunkt t 2 ein 
Aufforderungssignal an die zweite Zentraleinheit 
(16) ^ 35 

- jeder Drehzahlsensor (12a bis 12d) erzeugt ein 
zweites Signal, das die Umdrehung des ihm zuge- 
ordneten Rades (2a bis 2d) kennzeichnet und 
uberrnittelt dies an die zweite Zentraleinheit (16) 

~ in der zweiten Zentraleinheit (16) wird aus den 40 
zweiten Signalen bestimmt, wieviel Umdrehun- 
gen die Rader (2a bis 2d) zwischen den zwei Auf- 
forderungssignalen bzw. zwischen dem ersten 
Zeitpunkt l\ und dem zweiten Zeitpunkt t 2 ge- 
macht haben 45 

- die bestinimten Umdrehungen werden zusarn- 
men rnit dem zugehorigen Radpostitionen von der 
zweiten Zentraleinheit (16) iiber den Datenbus 
(18) zu der ersten Zentraleinheit (10) ubertragen 

- in der ersten Zentraleinheit (10) wird die von 50 
der Luftdruckkontrollvorrichtung (4a bis 4d) zum 
zweiten Zeitpunkt t 2 ubertragene Anzahl von Um- 
drehungen der von der zweiten Zentraleinheit (16) 
iibertragenen Anzahl von Umdrehungen zugeord- 
net, mit der sie genugend ubereinstimmt und an- 55 
hand dieser Zuordnung wird die ubermittelte indi- 
viduelle Kennung einer Radposition zugeordnet 

- die iibrigen Luftdruckkontrollvorrichtungen 
(4a bis 4d) werden in der gleichen Art und Weise 
den Radpositionen zugeordnet. 60 

3. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, daB folgende Verfahrensschritte durchgefuhrt wer- 
den: 

eine Luftdruckkontrollvorrichtung (4a bis 4d) 
iibertragt zu einem ersten Zeitpunkt T|, in dem 65 
sich das der Luftdruckkontrollvorrichtung (4a bis 
4d) zugeordncte Rad in einer bestinimten Winkel- 
position belindet, seine individuelle Kennung an 



die erste Zentraleinheit (10) 

die gleiche Luftdruckkontrollvorrichtung (4a 
bis 4d) iibertragt zu einem zweiten Zeitpunkt T 2 in 
dem sich das der Luftdruckkontrollvorrichtung 
(4a bis 4d) zugeordnete Rad in der gleichen Win- 
kelposition wie zu dem ersten Zeitpunkt T| befin- 
det, seine individuelle Kennung an die erste Zen- 
traleinheit (10) 

- die erste Zentraleinheit (10) leitet aus dem 
Empfang der Datensendungen ab, daB das der 
Luftdruckkontrollvorrichtung (4a bis 4d) zuge- 
ordnete Rad zwischen dem ersten T { und dem 
zweiten Zeitpunkt T 2 eine ganzzahlige Anzahi 
von Umdrehungen gemacht hat 

- jeder Drehzahlsensor (12a bis 12d) erzeugt ein 
zweites Signal, daB die Umdrehung des ihm zuge- 
ordneten Rades (2a bis 2d) kennzeichnet und 
uberrnittelt dies an die zweite Zentraleinheit (16) 

- die zweite Zentraleinheit (16) bestimmt in re- 
gelmaBigen zeitlichen Abstanden aus jedem der 
zweiten Signale die Anzahl der Umdrehungen, die 
das entsprechende Rad (2a bis 2d) zwischen den 
zeitlichen Abstanden gemacht hat 

- unmittelbar nach der Bestimmung uberrnittelt 
die zweite Zentraleinheit (16) die bestimmte An- 
zahl zusarnmen mit der zugehorigen Radposition 
uber den Datenbus (18) an die erste Zentraleinheit 
(10), so daB dort fiir jede Radposition in regelrna- 
Bigen zeitlichen Abstanden die Anzahl von Um- 
drehungen vorliegen, die das zu der Radposition 
gehorende Rad (2a bis 2d) in einem Zeitintervall 
zwischen den zeitlichen Abstanden gemacht hat 

- aus den von der zweiten Zentraleinheit (16) 
ubermittelten Anzahlen wird in der ersten Zentral- 
einheit (10) fur jede Radposition die Anzahl der 
Umdrehungen bestimmt, die das zugehorige Rad 
(2a bis 2d) zwischen dem ersten Ti und dem zwei- 
ten Zeitpunkt T 2 gemacht hat 

- aus den bestinimten Drehzahlen wird in der er- 
sten Zentraleinheit (10) diejenige Radposition be- 
stimmt, in der das Rad eine ganzzahlige Anzahl 
von Umdrehungen gemacht hat 

- die von der Luftdruckkontrollvorrichtung (4a 
bis 4d) ubermittelte Kennung wird der zuvor be- 
stimmten Radposition zugeordnet 

- die ubrigen Luftdruckkontrollvorrichtungen 
(4a bis 4d) werden in der gleichen Art und Weise 
den Radpositionen zugeordnet. 

4. Verfahren nach Anspruch 3, dadurch gekennzeich- 
net, daB aus den von der zweiten Zentraleinheit (16) 
ubermittelten Anzahlen in der ersten Zentraleinheit 
(10) fiir jede Radposition die Anzahl von Umdrehun- 
gen, die das Rad zwischen dem ersten Ti und dem 
zweiten Zeitpunkt T 2 gemacht hat, wie folgt bestimmt 
wird: 

- in der ersten Zentraleinheit (10) wird das erste 
Zeitintervall, in dem der erste Zeitpunkt T t liegt, 
und das letzte Zeitintervall, in dem der zweite 
Zeitpunkt T 2 liegt, bestimmt 

- fur die zwischen dem ersten und dem letzten 
Zeitintervall liegenden Zeitintervalle werden die 
Anzahlen von Umdrehungen, die in diesen Zeitin- 
tcrvallen gemacht wurden, aufaddiert 

* die Anzahl der Umdrehung, die von dem ersten 
Zeitpunkt T, bis zu dem Endzcitpunkt des ersten 
Zeitintcrvalls gemacht wurde, wird durch lineare 
Interpolation bestimmt 

die Anzahl der Umdrehungen. die von dem An- 
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fangszcitpunkt des letzten Zeitintervalls bis zu 
dem zweiten Zcilpunkt T 2 gernacht wurde, wire! 
durch lineare Interpolation bestimmt 

- die Anzahl der Umdrehungen, die z wise hen 
dem erslen Zeitpunkt Ti und dem zweiten Zeil- 5 
punkt T 2 gernacht wurden, wird durch Aufaddie- 
ren der oben genannten Anzahlen bestimmt. 

5. Verfahren nach einem der Anspriiche 3 bis 4, da- 
durch gekennzeichnet, daB die regelmaBigen zeitlichen 
Abstande, in denen in der zweiten Zentraleinheit (16) 10 
die Anzahl der Umdrehung eines Rades (2a bis 2d) be- 
stimmt und an die erste Zentraleinheit (10) ubertragen 
wird, 5 ms bis 50 rns betragen. 

6. Kraftfahrzeug zur Durchfuhrung der Zuordnung 
von Luftdruckkontrollvorrichtungen (4a bis 4d) zu 15 
Radpositionen in einem Luftdruckkontrollsy stern eines 
Kraft fahrzeuges, das folgende Merkmale aufweist: 

- einc erste Zentraleinheit (10) 

- eine Anzahl von Radern (2a bis 2d), wobei je- 
dem Rad (2a bis 2d) eine Luftdruckkontrollvor- 20 
richtung (4a bis 4d) mit einem Umdrehungssensor 
(8a bis 8d) zugeordnet ist 

- Drehzahlsensoren (12a bis 12d), von denen je- 
weils einer einem Rad (2a bis 2d)' des Kraftfahr- 
zeuges ortsfest zugeordnet ist, wobei die Zuord- 25 
nung der Drehzahlsensoren (12a bis 12d) zu den 
Radpositionen der ersten Zentraleinheit (10) be- 
kannt ist 

wobei in dem Luftdruckkontrollsystem die Zuordnung 
in folgenden Verfahrensschritten durchgefuhrt wird: 30 

- jede Luftdruckkontrollvorrichtung (4a bis 4d) 
ubertragt in zeitlichen Abstanden eine individu- 
elle Kennung zusammen mit einem ersten Signal 
an die erste Zentraleinheit (10), das die Umdre- 
hung des Rades kennzeichnet 35 

- jeder Drehzahlsensor (12a bis 12d) erzeugt ein 
zweites Signal, das die Umdrehung des ihm zuge- 
ordncten Rades (2a bis 2d) kennzeichnet 

- an die erste Zentraleinheit (10) werden zusam- 
men mit den zugehorigen Radpositionen dritte Si- 40 
gnale ubertragen, die aus den zweiten Signalen 
der Drehzahlsensoren (12a bis 12d) gewonnen 
werden und die Umdrehungen der Rader (2a bis 
2d) kennzeichnen 

-- in der ersten Zentraleinheit (10) wird jedes von 45 
einer Luftdruckkontrollvorrichtung (4a bis 4d) 
iibertragene erste Signal einem dritten Signal zu- 
geordnet, zu der es in einer vorbestimmen Bezie- 
hung stent und anhand der zuvor getroffenen Zu- 
ordnung wird jede ubermittelte individuelle Ken- 50 
nung einer Radposition zugeordnet, 
dadurch gekennzeichnet, daR 

- das Kraftfahrzeug eine zweite Zentraleinheit 
(16) enthalt, an die jeder Drehzahlsensor (12a bis 
12d) das von ihm erzeugte zweite Signal ubertragt 55 
und in der aus den zweiten Signalen die dritten Si- 
gnale gewonnen werden und daB die zweite Zen- 
traleinheit (16) liber einen Datenbus (18) mit der 
ersten Zentraleinheit. (10) verbunden ist, uber den 
die dritten Signale von der zweiten Zentraleinheit 60 
(16) zu der ersten Zentraleinheit (10) ubertragen 
werden. 
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